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Supplerende grundnotat vedrgrende Kommissionens @ndrede
forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om zen-
dring af forordning (EQF) nr. 3922/91 om harmonisering af tek-
niske krav og administrative procedurer inden for civil luftfart,
KOM(2004) 73 endelig

Der henvises til tidligere fremsendte grundnotat af 17. marts 2004.

Kommissionens forslag har varet sendt i hgring hos fglgende organisatio-
ner og virksomheder:

AOPA Danmark, Atlantic Airways, Billund Lufthavn, Cabin Union Den-
mark, Cimber Air, Danish Air Transport, Dansam, Dansk Arbejdsgiverfor-
ening, Dansk Flyvelederforening, Dansk Industri, Danske Pilotorganisati-
oners Samrad (DALPA), Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Grgnlands-
fly, Kpbenhavns Lufthavne, Maersk Air, MyTravel, Radet for Stgrre Flyve-
sikkerhed, SAS, SID, Star Air, Sterling European Kommanditaktieselskab
og Sun-Air of Scandinavia.

Af hgringssvarene fra disse fremgéar fglgende:

Cabin Union Denmark finder det meget positivt, at der?astsaettes fzlles
regler for arbejdstid, uddannelse og certificering af kabinepersonale i Eu-
ropa. Ud fra et sikkerhedsaspekt er der ikke tvivl om, at falles regler lenge
har veret pakrevet. Skandinavien har gennem en lang arrekke varet fg-
rende med hensyn til lovgivning inden for disse omrader, og CUD finder
det glaedeligt at se, at det gvrige Europa nu n@rmer sig det skandinaviske
niveau.

Det er CUD’s opfattelse, at det foreliggende forslag ikke helt lever op til
det gnskede, og at forslaget pa vasentlige punkter giver for store mulighe-
der for at afvige fra bestemmelserne. CUD finder det dog vigtigere at fa
vedtaget et felles regelszt end at risikere en forsinkelse af processen ved at
komme med @ndringsforslag pa de punkter, som ikke findes at leve op til
de af CUD gnskede standarder.
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CUD finder det imidlertid af stgrste vigtighed at foresla @®ndringer pa et
enkelt punkt, hvor det foreliggende forslag (afsnit O om kabinebes®tninger
i forslagets bilag I1I) giver mulighed for at have to typer af kabinepersona-
le:

- Personale, der har en sikkerhedsmassig uddannelse og har ansvaret for
sikkerheden i forhold til passagerne, og

- Personale, der ikke har en sikkerhedsmassig uddannelse og ikke har
ansvaret for sikkerhed i forhold til passageme.

Det er CUD’s opfattelse, at opdelingen i to typer af bes@tningspersonale
vil forringe sikkerheden, eftersom det vil vaere umuligt for passagerne at
skelne mellem de to typer af personale i tilfzlde af en ulykke (fx brand),
som fgrer til evakuering af flyet. Det foreliggende forslag vil indebzre, at
antallet af sikkerhedsmassigt uddannede bes@tningsmedlemmer vil falde
pa den enkelte flyvning. Dette vil umiddelbart fgre til en forringelse af det
eksisterende sikkerhedsniveau.

CUD opfordrer til, at der fra dansk side stilles krav om, at de typer af kabi-
nepersonale, der ikke har en sikkerhedsmassig uddannelse og dermed ikke

har ansvar for sikkerheden over for passagerne, udgér af forslaget.

Danske Pilotorganisationers Samrad (DALPA)

DALPA udtrykker indledningsvis forundring over ikke at have haft mulig-
hed for — via Trafikministeriet — at kommentere indholdet af Kommissio-
nens forslag, fgrend den endelige udgave forela.

DALPA henviser til forslagets betragtning (3) og bema¥ker, at flyve, hvile
og tjenestetid for flyvende besztninger selvfglgelig skal tage hensyn til
flyvesikkerhed. Det anfgres, at prioriteringen i teksten er gkonomi, sociale
tiltag og herefter flyvesikkerhed i nzvnte rekkefglge.

DALPA udtrykker i relation til forslagets betragtning (4) bekymring over
de mange muligheder for dispensationer og undtagelser, som luftfartssel-
skaberne ifglge DALPA har medvirket til at fA Kommissionen til at ind-
skrive i ndringerne til forordning (E@F) nr. 3922/91 om harmonisering af
tekniske krav og administrative procedurer inden for civil luftfart. DALPA
noterer sig, at Kommissionen selv er bekymret og gnsker, at disse dispen-
sationer og undtagelser bliver strengt begrenset.

DALPA har i relation til forslagets artikel 8b noteret sig, at Kommissionen
senest tre ar efter forordningens ikrafttraden vil foretage en videnskabelig
og medicinsk vurdering af bestemmelserne i afsnit Q om flyve-, hvile- og
tjenestetid i forslagets bilag III. DALPA finder det uforstaeligt, at Kom-
missionen ikke tidligere har ivaerksat en sidan vurdering.
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DALPA har derudover fremsat en rekke przciserende og sproglige be-
mearkninger til bestemmelser i den danske version af afsnit Q (om flyve-,
hvile- og tjenestetid for flyvende personale) i forslagets bilag III.

DALPA har i et bilag til hgringssvaret fremsendt materiale vedrgrende
”dokumentation for akkumuleret trethed”.

DALPA har i et andet bilag fremsendt materiale om forholdet til Radets
direktiv 93/104/EF om visse aspekter i forbindelse med tilrettel®ggelse af
arbejdstiden samt Radets direktiv 2000/34/EF om @ndring af direktiv
93/104/EF om visse aspekter i forbindelse med tilretteleggelse af arbejds-
tiden, for at omfatte sektorer og aktiviteter, der er undtaget fra dette direk-
tiv, samt retspraksis.

DALPA konkluderer pa den baggrund, at Danmark bgr arbejde for, at
Kommissionen fremsender et revideret forslag udarbejdet pa grundlag af
videnskabelig og medicinsk dokumentation. DALPA henleder i den for-
bindelse opmearksomheden pa, at Kommissionen startede arbejdet med for-
slaget i 1989, hvorfor en uds=ttelse pa ca. 6 maneder ikke vurderes at ska-
de luftfartsbranchen, selvom EU udvides pr. 1. maj 2004. DALPA konklu-
derer videre, at Kommissionens forslag skal revideres 1 overensstemmelse
med retspraksis.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning har fglgende bemarkninger til de
bestemmelser i forslaget, som omhandler kabinebes®tninger (afsnit O i
forslagets bilag II):

ES imgdeser en snarlig afggrelse om, hvorvidt der kraves certifikat for ka-
binebes®tningers uddannelse eller ej. Det anfgres, at hovedparten af EU-
landene i dag har krav om certificering af kabinebesetilingers uddannelse,
men at der synes at vere vanskeligheder med at treffe beslutning herom.
En lempelse af kravene vil muligvis kunne bidrage hertil.

Det anfgres videre, at hvis der ikke treffes beslutning om certificering in-
den den 1. maj 2004, ma der forudses ggede vanskeligheder, eftersom
mange af de nye medlemslande ikke formodes at have krav om certifice-
ring af kabinebes@tningsmedlemmer. De nye medlemslande formodes vi-
dere ikke at vaere beredte til at gennemfgre krav om certificering.

ES har fglgende bemzrkninger til de bestemmelser i forslaget, som om-
handler flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende besatninger (afsnit Q i
forslagets bilag III):

ES imgdeser en snarlig beslutning om flyve-, tjeneste- og hviletid for fly-
vende besztninger. Der er tale om en proces, som har stdet pa i mange ar.
Det anfgres, at manglende fzlles regler inden for EU resulterer i, at der op-
retholdes en uheldig konkurrencesituation, hvor danske selskaber har snav-
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rere muligheder for at anvende deres personel, end det er tilfeldet for kon-
kurrerende udenlandske selskaber. Efter EU’s udvidelse pr. 1. maj 2004
forudses det, at den uheldige konkurrencesituation vil blive skarpet.

Maersk Air har fglgende bemarkninger til de bestemmelser i forslaget,
som omhandler flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende besatninger (af-
snit Q i forslagets bilag III):

Maersk Air papeger, at flyve-, hvile- og tjenestetidsbestemmelser for fly-
vende personale gennem en arrzkke har varet genstand for intens debat.
Der har inden for sdvel EU som den europ®iske sammenslutning af luft-
fartsmyndigheder JAA (Joint Aviation Authorities) veret gjort flere forsgg
p4 at harmonisere reglerne pa omradet, men hidtil uden succes. Der synes
imidlertid nu at v&re en realistisk mulighed for endelig at kunne gennemfg-
re en EU-regulering pa omradet.

Det oplyses videre, at konkurrencen inden for international luftfart er skar-
pet voldsomt i de senere ar. Flyve-, hvile- og tjenestetidsbestemmelser har
en vasentlig indflydelse pa flyvesikkerheden og bgr derfor ikke vare gen-
stand for den indbyrdes konkurrence mellem luftfartsselskaberne. Det er
derfor pa tide, at der gennemfgres et felles regelset for EU’s luftfartssel-
skaber.

Henset til gnsket om lige konkurrencevilkar for EU-luftfartsselskaber fin-
der Maersk Air det ikke acceptabelt, at det foreliggende forslag (pkt. A,
2.1.b, i afsnit Q i forslagets bilag III) giver mulighed for fastszttelse af na-
tionale varianter af regelszttet.

Det er videre opfattelsen, at det kommende fzlles EU-regels®t bgr erstatte
medlemslandenes geldende nationale bestemmelser on¥tjenestetid m.v. (de
danske bestemnmelser findes i Bestemmelser for Civil Luftfart (BL) 5-17
om flyve- og hviletidsbestemmelser for rute- og charterflyvning med fly-
vemaskiner).

Maersk Air finder det ikke acceptabelt, hvis geldende danske bestemmel-
ser, som er mere restriktive end de af Kommissionen foreslaede bestem-
melser, vil blive bibeholdt som en del af et nyt dansk regels®t (udarbejdet
pa grundlag af et kommende EU-regelsat).

Maersk Air henleder i samme forbindelse opmarksomheden pa, at de fleste
stgrre luftfartsselskaber i dag anvender standardiserede IT-besztnings-
disponeringssystemer. Hvis der fra dansk side gnskes szrlige nationale
ordninger i forhold til det kommende EU-regels®t, vil det - udover om-
kostninger til ekstra bes@tningsmedlemmer - ogsa medfgre ekstra omkost-
ninger til IT-udvikling.
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Maersk Air har derudover fremsat indholdsmassige og praciserende be-
merkninger til konkrete bestemmelser i afsnit Q (om flyve-, hvile- og tje-
nestetid for flyvende personale) i forslagets bilag II1.

SAS bemarker, at Radet og Kommissionen allerede i 1989 anerkendte
behovet for at harmonisere bestemmelser, der gelder for civil luftfart dels
for at opretholde et hgjt sikkerhedsniveau, dels for at sikre fair
konkurrence. Siden er der bade i EU- og i JAA-regi gjort et stort arbejde
for at harmonisere bestemmelserne. Det har imidlertid vist sig at vare
vanskeligt at na til enighed inden for navnlig bestemmelser om
kabinebesztninger og bestemmelser om flyve-, hvile og tjenestetid for
flyvende personale. Med Kommissionens forslag synes det nu muligt at na
en Igsning inden for disse to omrader.

SAS stgtter fuldt og helt Kommissionens initiativ. Det papeges, at konkur-
rencen inden for international luftfart er blevet skerpet i1 de senere ar, og at
bestemmelser om flyve-, hvile- og tjenestetid ikke bgr vere et parameter i
den indbyrdes konkurrence. Det er derfor pa hgje tid, at der indfgres et fzl-
les regelsat pa omradet. SAS ser derfor gerne, at der ggres alt for at frem-
me en snarlig vedtagelse af et sddant regelsat. Behovet herfor er ikke
mindst accentueret af den forestaende EU-udvidelse og de pabegyndte
samtaler mellem EU og USA.

SAS henviser til forslagets betragtning 4, hvoraf det bl.a. fremgér, at med-
lemslandene bgr “have befgjelse til at dispensere fra de falles tekniske
krav og administrative procedurer eller indfgre undtagelser. Sddanne di-
spensationer og undtagelser kan dog i bestemte tilfzlde underminere de
falles sikkerhedskrav eller skabe markedsfordrejning, og det er derfor
ngdvendigt, at omfanget heraf begr@nses strengt, og at udstedelse af und-
tagelser er betinget af passende EF-kontrol. Med henblik herpa bgr Kom-
missionen have befgjelse til at treeffe beskyttelsesforanstaltninger”.

SAS finder det ikke klart, hvad ”passende EF-kontrol” indebzrer. Videre
anfgres det, at hvis malsztningen om at opretholde et hgjt sikkerhedsni-
veau og sikre fair konkurrence skal gennemfgres, er det serdeles vigtigt, at
eventuelle dispensationer til eller undtagelser fra disse bestemmelser be-
grenses til et absolut minimum.

SAS bemerker ogsa, at det efter forslagets betragtning 4 og artikel 8 (om
dispensation fra forslagets tekniske krav og administrative procedurer 1 til-
fzlde af fx umiddelbare flyvesikkerhedsproblemer eller tvingende operati-
onel ngdvendighed) er op til Kommissionen at overvage og endeligt god-
kende eventuelle dispensationer eller undtagelser fra det flles regelset.
SAS finder det i denne sammenhang vigtigt, at tilhgrende procedurer er
transparente.
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SAS noterer sig endvidere, at godkendte dispensationer eller undtagelser
efter forslagets artikel 8(6) vil blive meddelt "alle medlemsstaterne, som sa
ogsa har ret til at anvende denne foranstaltning”. SAS ser her en dbenbar
risiko for, at reglerne over tid kan blive udvandet og variere betragteligt
mellem de respektive medlemslande.

SAS henviser til forslagets artikel 8a(1), som (i forhold til afsnit Q om fly-
ve-, hvile- og tjenestetid i forslagets bilag III) dbner mulighed for en vis
fleksibilitet for medlemslandene i forhold til n&ermere opregnede bestem-
melser. SAS anfgrer, at det ikke eksplicit fremgar, hvorvidt de enkelte
medlemslandes befgjelser til at dispensere fra det fzlles regelsat er be-
grenset til netop disse punkter. SAS finder, at muligheden for nationale
varianter af det fzlles regels@t bgr begraenses til et absolut minimum, og
formuleringen i denne artikel bgr fglgelig pracisere, at eventuelle
dispensationer er begrenset til de n@vnte punkter.

SAS henviser videre til forslagets artikel 8b, hvoraf det fremgér, at ”sene-
nest tre ar efter denne forordnings ikrafttraedelse foretager det europziske
luftfartssikkerhedsagentur en videnskabelig og medicinsk vurdering af be-
stemmelserne i subpart Q i bilag III”. SAS anerkender naturligvis beretti-
gelsen af videnskabelig og medicinsk ekspertise pa omradet, men finder
ligeledes, at ogsa operationelle erfaringer bgr inddrages.

SAS har derudover fremsat en reekke indholdsmassige og praeciserende
bemarkninger til konkrete bestemmelser i afsnit Q (om flyve-, hvile- og
tjenestetid for flyvende personale) 1 forslagets bilag I11.

Star Air har felgende bemarkninger til de bestemmelser i forslaget, som
omhandler flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende besztninger (afsnit Q i
forslagets bilag I1I): ke

Star Air papeger, at de foresldede bestemmelser i afsnit Q er baseret pa en

tekst, der i fellesskab er godkendt af ERA (European Regions Airline As-

sociation) og AEA (Association of European Airlines). Det anfgres, at tek-
sten baerer preg af, at de luftfartsselskaber, der har udarbejdet den, udeluk-
kende eller hovedsageligt udfgrer flyvninger, der ikke i vasentligt omfang
bergrer den definerede “lokale nat”.

Videre papeges det, at EEA (European Express Association) er en organi-
sation, der reprasenterer europiske interesser for nogle af verdens fgren-
de "over night” pakkeselskaber, herunder DHL, World Wide Express, Fe-
dEx og United Parcel Service (UPS). Star Air oplyser, at selskabet har som
hovedopgave at udfgre kontraktflyvninger for denne type selskaber.

Star Air finder det meget beklageligt, at kun en del af den europziske luft-
fartsindustri (gennem organisationer, der representerer luftfartsselskaber,
som primert udfgrer passagerflyvninger i dag- og aftentimerne) har haft
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lejlighed til at fa indflydelse pa forslaget, mens EEA-representerede luft-
fartsselskaber (der typisk udfgrer fragtflyvninger i nattetimerne) ikke er
blevet konsulteret.

Det anfgres videre, at Kommissionens forslag helt ignorerer ”over night”
pakkeselskabernes specifikke karakteristika og derfor vil skabe alvorlige
operationelle problemer henset til, at der er en markant forskel pa “fatigue”
niveau hos piloter, der flyver skiftevis nat og dag, og piloter, der udeluk-
kende flyver nat (eller dag).

Star Air anerkender, at forslagets artikel 8a &bner mulighed for, at der kan
fastszttes nationale undtagelser til forslagets bestemmelser om flyve-, hvi-
le- og tjenestetid for flyvende personale. For at sikre en objektiv vurdering
af foreslaede undtagelser (og samme virkning for alle medlemslande) fin-
der Star Air, at vurderingen heraf alene bgr ligge i Kommissionens regi.
Derved sikres det, at bestemmelser om flyve-, hvile- og tjenestetid ikke
bliver et konkurrenceparamenter. '

Star Air har derudover fremsat indholdsmassige og preciserende bemark-
ninger til bestemmelser i den danske udgave af afsnit Q (om flyve-, hvile-
og tjenestetid for flyvende personale) i forslagets bilag III.

Afslutningsvis anbefaler Star Air, at der foretages en klarificering af nr-
mere angivne bestemmelser i den danske udgave af afsnit Q i forslagets
bilag ITI. Videre anbefales det, at natoperatgrer undtages fra afsnit Q, indtil
dette afsnit er revideret, eller der er udarbejdet et regelsat tilpasset denne
form for operation.



